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The belt drive for applications subjected to shock loads uses a V belt between two discs mounted on a common shaft. One disc is keyed to the 
shaft and the other is forced axially against it. The belt is reinforced by metal wires (14) and has teeth (13) which engage a set of teeth (11) 
projecting from the bottom (9) of the groove around the periphery of each disc, forming a synchronising and shock loading system. 



In one design, the two discs are also interconnected by a layer of rubber vulcanised onto their abutting faces. This is also shaped near the centre 
to increase the force of the sloping sides of the grooves against the sloping sides of the belt, and act as a torsion boss. Other designs include 
alternative torsion discs. 
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P a t e n t a n spriiche 



(j^/ Riemengetriebe, bei dem wenigstens 

ein Riemenrad kegelstiimpf f Srmige Anlauf f ISchen 
fttr die einen gleichen Konvergenzwinkel wie diese 
Anlauff lachen aufweisenden Flanken des Rieinens 
und wenigstens ein anderes Riemenrad fur die 
axiale Arilauf flache des Riemens eine axiale 
Anlauff lache aufweist, die mit einer Zahnung 
gleichmaBiger Teilung versehen ist, dessen endloser, 
aus elastromeren Material bestehender, durch Zug- 
elemente verstarkter Riemen mitseinen Flanken mit 
dem Oder den Riemenradern, deren Radscheiben kegel-. 
stumfformig ausgebildet sind, keilriemenartig und 
mit einer Zahnung v gleichmaBiger Teilung an seiner 
axialen Anlaufflache mit dem oder den Riemenradern, 
die eine Zahnung aufweisen zahnradartig in Eingriff 
kommen kann, dadurch gekennze ichnet, 
daB die Riemenrader (3,15,30) des Getriebes aus je 
zwei gegeneinander axial und parallel verschiebbaren 
Radscheiben (1,2,16,17,31,33) bestehen, die durch 
.. Federkraft an die Flanken (7,19,20) des Riemens 
(4,21,22) anpreBbar sind, die ausreicht, um den 
Riemen (4,21 ,42) bei normaler Betriebslast ausdem 
Eingriff seiner Zahnung (13,25) mit der Zahnung (10,11, 
22) der Radscheiben (1,2,16,17,31,33) radial nach 
auBen zu drSngen und gegen die der Riemen (4,21,4 2) 
bei auf ihn einwirkenden StoB- oder Spitzenbelastungen 
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in Eingriff seiner Zahnung (13/25) m'it der der 
Zahnung (10/11/22) der Radscheiben (1/2/16/17/31/ 
33) hineingezogen werden kann. 

2- Riemengetriebe nach Anspruch 1 / d a d u r c h 
gekennz e i c h n e t, daB zwischen den 
Radscheiben (16/17) ein an diesen anviilkanisierter 
Gummikorper (26) angeordnet ist # durch den die 
Federkraft zum Anpressen der Radscheiben (16/17) 
an die Flanken (19/20) des Riemens (21) ausge- 
tibt werden kann. 

3. Riemengetriebe nach Anspruch 1 r 2 # d a d u r c h 
gekennz e i c h n e t/ daB der Gummikorper (26) 
die Form einer Ringscheibe aufweist/ die radial 
nach innen zu einer die Radscheiben (16 f 17) unter- 
fangenden Nabe(27) ausgebildet ist/ die als 
Torsionsscheibe wirken kann. 

4 - Riemengetriebe nach Anspruch 1 , d a d u r c h 
gekennzeichnet, daB wenigstens eine 
Radscheibe (33) auf einer mit der An- bzw. Abtriebs- 
welle (32)fest verbundenen Torsionsscheibe (34) 
fest angeordnet ist,.und daB diese Radscheibe (33) 
an ihrer von der anderen Radscheibe (31) abliegenden 
Seite eine Federung (44/45,46/47) aufweist/ die 
mit ihrer einen Seite mit der Radscheibe fest verbunden 
ist und auf ihrer anderen Seite mit in ihr gelagerten 
Kugeln in steilen in der An- bzw. Abtriebswelle (32) 
vorgesehenen SchraubengSngen (51) lSuft/ die einen 
der Antriebsrichtung des Riemenrades (15) entgegen- 
gesetzten Drehsinn aufweisen. 
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5» Riemengetriebe nach Anspruch 4, d a d u r c h 
g e k e n n .z e i c h n e t, daB beide Radscheiben 
(31,33) auf gleichen Torsionsscheiben (34,54) 
auf der An-, bzw. Abtriebswel le (32) angeordnet sind 
und daB beide Radscheiben (31,33) axial unter- 
einander verschiebbar aber in Drehrichtung fest- 
roiteinander verbunden sind* 

6. Riemengetriebe nach Anspruch 4, 5, d a d u r c h 
gekennzeichnet, daB an einer Radscheibe 
(31) Zapfen (53) jnit zur An- bzw* Abtriebswelle (32) 
paralellen Achsen angeordnet sind, die in Bohrungen 
(52) in der anderen Radscheiben (33) greifen und in 
diesen Bohrungen axial verschiebbar sind. 
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Beschreibung der Erf indung 



Riemengetriebe 
Anmelder; Fa. Wilhelm Hermann Muller & Co. KG 



Die Erf indung betrifft ein Riemengetriebe, bei 
dem wenigstens ein Riemenrad kegelstumpf f ormige 
Anlauf flMchen fiir die einen gleichen Konvergenz-. 
winkel wie diese Anlauf flSchen aufweisenden Flanken 
des Riemens und wenigstens ein anderes Riemenrad 
fiir die axiale Anlauf flSche des Riemens eine axiale 
Anlauf flSche aufweist, die mit einer Zahnung gleich- 
maBiger Teilung versehen 1st, dessen endloser, aus 
elastroraeren Material bestehender, durch Zugelemente 
verstarkter Riemen mit seinen Flanken mit dem 
oder den Riemenradern, deren Radscheiben kegelstumpf- 
formig ausgebildet sind, keilriemenartig und mit 
einer Zahnung gleichmSBiger Teilung an seiner axialen 
Anlauf fl&che mit dem oder den Riemenradern, die eine 
Zahnung aufweisen zahnradartig in Eingriff kommen kann. 

Derartige Getriebe haben den Zweck, gleichzeitig im 
Reibungs- wie im .Synchronbetrieb verweridet werden zu 
kdnnen. Es konnen dabei sowohl das Antriebs- wie das 
Abtriebsrad eine. zahnradartige Zahnung und kegel- 
stumpf fSrroige Flanken der Radscheiben aufweisen. 
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In diesera Fall, bei dem beide Getrieberader 
sowohl Keil- wie SynchronriemenrMder sind, 
addiert sich die Keil- und Verzahnungswirkung. 
Es ergeben sich dadurch gemeinsam die Vorteile 
des Keilriemenantriebes und des Synchronantriebes , 
wobei der Schlupf des Ke i Ir iemenge tr iebe s weg- 
fallt und eine geringere Riemenspannung zulassig 
ist. Ein derartiges Getriebe ist in DE-OS 
2 333 006 beschrieben. 

Diese Verbindung der beiden Betriebsarten fiihrt 
jedoch ebenso zu eiher Addition der beiderseitigen 
Nachteile, insbesondere des sich dement sprechend 
erhohenden Eigenwiderstandes . Weist nur das 
Antriebsrad eine Zahnung auf , so erhSlt man nur 
einen Ausgleich der Belastbarkeit beider RSder# aber keine 
Addition der Kraf tilbertragung zwischen Riemenrad 
und Riemen. 

Insbesondere sind auch solche Getriebe nicht ge- 
eignet, StoBbelastungen aufzunehmen, wie sie 
bei plGtzlichen Beschleunigungen auftreten, z.B. 
beim Antrieb von Nockenwellen von Hubkolbenmotoren, 
von Pressen und bei Motorradantrieben, das heifit 
vor alleiu da, wo Ketten- durch Riemenantriebe 
abgelost werden sollen. In solchen Fallen miiBten 
die Riemen auf die auftretenden Spitzenlasten 
ausgele.gt werden, was nur mit einer Verbreiterung 
des Riemens und der begrenzten Moglichkeit der 
Vermehrung von ZMhnen bei Synchrongetriebe ge- 
schehen kann. Die Verbreiterung des Riemens 
wirkt sich beim Keilriemenantrieb ungunstig 
aus. AuBerdem werden allgemein die Kosten fiir* 
solche Riemen zu hoch. 
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Gegenstand der Aufgabe der Erfindung 1st daher 
ein Getriebe, das bei Vermeidung eines nicht 
tragbaren Fertigungsaufwandes StoBbelastungen 
aufnehJtien kann, aber bei normaler Last nur 
die Eigenwiderstande einer Betriebsart erzeugt. 
Diese Aufgabe wird dadurch gelSst, daB die 
Riemenr&der des Getriebes aus je zwei gegeneinander 
axial und parallel verschiebbaren Radscheiben be- 
stehen, die durch Federkraft an die Flanken des 
Riemens anpreBbar sind, die ausreicht, urn den 
Riemen bei nonrraler Betriebslast aus dem Eingrif f 
seiner Zahnung mit der der Radscheiben radial 
nach aufien zu bringen und gegen die der Riemen 
bei auf ihn einwirkenden StoB- oder Spitzenbe- 
lastungen in Eingrif f seiner Zahnung mit der 
der Zahnung der Radscheiben hineingezogen werden 
kann. 

Bei einer solchen Anordnung lauft das Getriebe 
bei normaler Last allein als Keilriemen im Reibungs- 
betrieb. Sobald StoBbelastungen auftreten oder 
w<=tnn das Getriebe mit einer hoheren Last fahren soli 
bei der die ReibkrSfte nicht ausreichen # wird der 
Riemen in seine Ver zahnung mit der der RiemenrSder 
gezogen, wobei die AnpreBkrSf te, * die die Radscheiben 
gegen die Riemenf lanken pressen, auf rechterhalten 
werden. Der Riemen lSuft dann sowohl im Reibungs- 
wie im Synchronbetrieb* Dies hat den Vorteil, daB 
im Betrieb bei geringerer Last/ bei dem der Reib- 
eingriff ausreicht, die durch den Zahneingrif f 
verursachten inneren Wider stSnde des Getriebes 
ausgeschaltet sind. AuBerdem kann der Riemen in 
einer normalen, aber sonst nur.flir geringere Last 
ausreichenden Breite ausgefuhrt werden, da sich 
seine Eingrif fsflSchen bei der h5heren Belastung 
aus den Riemenf lanken und der der Zahnung addieren. 
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Die AnpreBkrlifte, mit denen die Radscheiben 
an die Riemen flank en angepreBt werden, konnen 
die gleichen sein, wie bei bekannten verstell- 
baren Keilriemenwechselgetrieben. Dies setzt 
allerdings voraus, daB wenigstens eines der 
Rieiuenrader auf der An- bzw. Abtriebswelle axial 
verschiebbar, aber sonst kraf tschliissig ange- 
ordnet ist. Uin dieseh konstmktiven Aufwand 
zu vermeiden und urn eine billige und zugleich 
raunisparende Anordnung zu erhalten, wird vorge- 
schlagen: daB zwischen den Radscheiben ein an 
die sen anvulkanisierter Gummlkdrper angeordnet . 
ist, durch den die Federkraft zum Anpressen der 
Radscheiben an die Flanken des Riemens ausge- 
iibt werden kann. Der Gummikorper kann die Form 
einer Ringscheibe aufweisen, die radial nach 
innen zu einer die Radscheiben radial unter- 
fangende Nabe ausgebildet ist, die als Torsions- 
scheibe wirken kann. 

Diese Anordnung hat zudem den Vorteil, daB StoB- 
belastungen durch die Torsionsscheibenwirkung der 
Nabe des GummikSrpers abgepuffert werden. "Durch 
entsprechende Einstellung der Shore-HSrte bzw. 
der Elastizitat des verwendeten Gumrais fur den 
Gummikorper bzw. fur die Nabe kann das Getriebe 
dem jeweils vorgesehenen Verwendungszweck ange- 
paBt werden und es kann je nach GrSBe des Durch- 
messers der Radscheibe oder der axialen Breite 
des Gummikbrpers eine entsprechend hohe Anpr^Br : • 
kraft erzielt werden. Derartige Radscheiben sind 
daher fur den Betrieb init in weiten Bereichen 
schwankenden und vor allem rasch wechselnden Be- 
lastungen geeignet. 
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SchlieBlich wird eine Anordnung vorgeschlagen, 
bei der wenigstens eine Radscheibe auf einer 
init der An- bzw. Abtriebswelle fest verbundenen 
Torsionsscheibe fest angeordnet ist, wobei 
die Radscheibe an der der anderen Radscheibe 
abliegenden Seite eine Federung aufweist, 
die mit ihrer einen Seite mit der Radscheibe 
fest verbunden ist und auf ihrer anderen Seite 
mit in ihr gelagerten Kugeln in steilen ! 
in der An- bzw. Abtriebswelle vorgesehenen 
Schraubengangen lSuft, die einen der Antriebs- 
richtung entgegengesetzten Drehsinn aufweisen. 

Mit einer derartigen Anordnung kfinnen sehr hohe 
auf die Radscheiben ausgretibte AnpreBkrafte er- 
zielt werden. Es ist moglich, die Federung und 
die Schraubengange in der Welle auf beiden Seiten 
des Riemenrades vorzusehen, urn ein gegenseitiges 
sich Verschieben der Verzahnung der Radscheiben 
zu vermeiden. 

Es konnen auch beide Radscheiben bei der vorgenannten 
Anordnung auf der An- bzw. Abtriebswelle mit 
untereinander gleichen Torsionsscheiben angeordnet 
-und beide Radscheiben untereinander axial verschieb- 
bar, aber in Drehrichtung fest verbunden sein. 



Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung verden 
im folgenden nSher beschrieben und sind 
in den Zeichnungen dargestellt. Es zeigen 



Fig. 1 einen teilweisen axialen Schnitt durch 
eirt Riemenrad eines erfindungsgemSBen 
Riemengetriebes mit aufgelegtero Keil- ^ 
zahnriemen. 

Fig. 2 einen teilweisen radialen Schnitt durch 

ein Riemenrad gemSB Fig- 1 mit aufgelegten 
Zahnriemen.* 

Fig. 3 einen teilweisen axialen Schnitt durch 

eine ariderer Ausf tfhrungsf orm eines Rieroen- 
rades eines erf indungsgemMfien Getriebes. 

Fig. 4 einen teilweisen axialen Schnitt durch 

eine weitere Ausf uhrungsf orm eines Riemen- 
rades eines erfindungsgemafien Getriebes.. 

Fig. 5 einen teilweisen axialen Schnitt durch 

eine weitere Ausf tihrungsf orm eines Riemen- 
rades eines erf indungsgemSBen Getriebes. 



In Figur 1 und 2 ist ein aus zwei getrennten Rad- 
scheiben 1,2 bestehendes Riemenrad 3 mit einem 
aufgelegten Keilzahnriemen 4 dargestellt. Die 
Radscheiben 1,2 sind gegeneinander axial ver- 
schiebbar, jedoch mit der nicht dargestellten 
An-- bzw. Abtriebswelle in deren Drehrichtuhg 
Icraftschlussig verbunden. Die Radscheiben 1/2 
weisen kegelstumpf f ormige radiale Anlauf flSchen 5,6 
fiir die Flanken 7 des Keilriemens 4 auf - Die 
axialen Anlauf f ISchen 8., 9 der Radscheiben 1,2 
fur den Keilzahnriemen sind mit Zahnungen 10, 11 
mit gleichmaBiger Teilung versehen, deren ZShne 
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in axialer Richtung untereinander fluchten. 
Die Flanken 7 des Keilzahnriemens 4 veisen 
den selben Konvergenzwinkel wie die radialen 
Anlauff lachen 5 und 6 der Radscheiben 1 und 2 
auf. Die axiale Anlauff ISche 12 des Keilzahn- 
riemens 4 ist mit einer Gegenzahnung 13 roit 
gleichmaBiger Teilung versehen, die in die 
Zahnungen 1 0 und 1 1 der Radscheiben 1 und 2 
zahnradartig eingreifen kann. Die ZaUine der 
Zahnungen 10 und 11 und gleicher Weise die 
der Gegenzahnung 13 sind an ihren Zahnflanken 
abgeschragt. Es sind jedoch auch andere Zahn- 
formen moglich, insbesondere solche mit abge- 
rundeten Flanken. Der Zahnriemen 4 weist in 
seiner neutralen Zone tibliche Zugelemente 1 4 
auf. Die beiden Radscheiben 1# 2 des Riemenrades 
3 sind axial gegeneinander verschiebbar wie 
die Scheiben eines Keilriemengetriebes und kSnnen 
gegen die Keilwirkung des unter Zugspannung 
stehenden Keilzahnriemens 4 gegeneinander 
z.B. durch Federwirkung, pneumatische Oder 
hydraulische Krafte oder durch elastische 
mechanische Mittel in bekannter Weise gegeneinander 
gepreBt werden. 

Im in Fig. 1 \ind 2 dargestellten Zustand befindet 
sich der Keiizahnriemen 4 aufler Eingriff seiner 
Zahnung 13 mit den Zahnungen der Radscheiben 1 ;2 
und die Kraf tiibertragung findet nur durch Reibung 
seiner Flanken 7 statt. Bei Eintreten einer StoB- 
belastung, z.B. beim Anfahren oder bei Spitzen- 
lasten zieht sich der Keilriemen gegen die axial 
auf die Radscheiben 1 , 2 wirkenden AnpreBkrSf te 
unter Auf rechterhaltung bzw. VergrSBerung der 
Reibhaf tung seiner Flanken 7 an den radialen 
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Anlauf flSchen 5/ 6 der Radscheiben 1 und 2 
mit seiner Gegenzahnung 13 in die Zahnungen 
10, 11 der Radscheiben 1,2. Wird die an dem 
Keilzahnriemen 4 liegende Last und die dadurch 
auf die Radscheiben 1,2 ausgetibte Keilwirkung 
geringer* als die auf die Radscheiben 1,2 
ausgeiibten AnpreBkrSf te , so wird der Keil- 
zahnriemen 4 durch diese KrSfte wieder radial 
nach auBen gedrSngt, wodurch sich der Zahneingriff 
15st, sodaB die Kraf tiibertragung wieder allein 
durch die Flankenreibung erfolgt und die durch 
den Zahneingriff bedingten Reibungsverluste 
aufgehoben sind. Das Getriebe wirkt also stSndig 
als Keilriemengetriebe, bei StoB- und Spitzenlasten 
aber zusatzlich als Zahnriemengetriebe. Da die 
axiale Verschiebbarkeit wenigstens einer der 
Radscheiben 1,2 unter Auf rechterhaltung ihrer 
kraf tschltissigen unverdrehbaren Verbindung mit 
der Welle einen erheblichen konstruktiven Aufwand 
bedeutet, was im allgemeinen auch fUr das Aufbringen 
der auf die Scheiben 1,2 wirkenden axialen An- 
preBkrSfte gilt, wird, um eine billige und einfache 
LSsung zu finden, die Ausf iihrungsf orm gemSB 
Fig, 3 vorgeschlagen. 

In Fig. 3 ist ein Riemenrad 15 dargestellt, dessen 
Radscheiben 16,17 so ausgebildet sind, wie dies 
in Fig. 1 und 2 dargestellt ist. Sie weisen radiale 
Anlauf flachen 18,19 mit dem gleichen Konvergenzwinkel 
wie dem der Flanken 20 des Keilzahnriemens 21 auf 
sowie eine Zahnung 22 an ihren axialen Anlauf flachen 
23,24, in die die Gegenzahnung 25 des Keilzahnriemens 
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bei StoB-r Oder Spitzenlasten eingreifen kann. 

Zwischen den Radscheiben 16, 17 ist ein mit 

diesen zusammenvulkanisierter Gumraikorper 26 

vorgesehen, der eine uber die ganze Breite 

des Riemenrades 15 durchgehende Nabe 27 bildet, 

die die Radscheiben 16, 17 unterfangt und die 

auf einer auf der An- bzw. Abtriebswelle 28 

befestigten, z. B. verkeilten Lagerbuchse 29 

anvulkanisiert ist. In oadialer Richtung reicht 

der Gummikorper 26 bis zu den axialen Anlauf f ISchen 

23, 24 der Radscheiben 16,17- 

Bei dieser Ausfuhrungsf orm werden die AnprefikrSf te, 
die die Radscheiben 16,17 gegen die Flanken 
des Keilzahnriemens 21 drticken, durch die 
elastischen Zugkrafte des Gummikorpers 26 
ausgeiibt. Bei StoB- und Spitzenlasten gibt der 
Gummikorper 26 so weit nach, daB der Keilzahn- 
riemen 21 radial nach innen gezogen und die 
Zahnung 22 mit der Gegenzahnung 25 zura Eingriff 
gebracht werden kann. Diese Anordnung erspart 
die aufwendigen AnpreB- und Ver stel Ivor richtungen 
fur die axiale Verschiebung der Radscheiben 
sowie die axiale Verschiebbarkeit der in Dreh- 
richtung kraf tschliissigen Verbindung einer dder 
beider Radscheiben mit der An- bzw. Abtriebs- 
welle. 



Die Nabe 27 wirkt als Torsionsscheibe abfedernd 
fur StoBbelastungen, . z.B. beim Antrieb von Nocken- 
wellen oder beim Radantrieb von Motorradern - 
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Die AusfQhrungsform zu Fig. 4 ist fiir die 
Aufnahme groBerer StoBbelastungen geeignet. 
Das in Fig. 4 dargestellt Riemenrad 30 
weist eine rechte Radscheibe 31 auf , die 
Starr mit der An- bzw. Abtriebswelle 32 
fest verbunden ist, wahrend die linke Rad- 
scheibe 33 mittels einer Torsionsscheibe 34 
aus Gummi auf der Welle 32 angeordnet ist. 
Diese Torsionsscheibe weist eine Lagerbuchse 35, 
die mit der Welle 32 fest verbunden ist/ einen 
Giunmikorper 36 und eine SuBere Buchse 37 auf, 
die ihrerseits mit der Radscheibe 32 fest 
verbunden ist. Die beiden Buchsen 35 und 37 sind 
an den Gummikorper 36 anvulkanisiert. Die 
Radscheibe 32 ist demnach in Drehrichtung mit 
der Welle mit einer StoBbelastungen aufnehmenden 
Elastizitat verbunden und kann durch Ausbiegen 
der Torsionsscheibe um einen geringen Betrag 
gegen die Federkraft des Gummis axial verschoben 
warden. Die radialen Anlauf f ISchen 38/ 39 und 
die axialen Anlauf f lachen 40, 41 der Radscheiben 
31, 33, der Keilzahnriemen 42 und die beiderseitige 
Verzahnung 43 von Keilriemen und Radscheiben 
sind in gleicher Weise ausgestaltet, wie bei der 
Ausf xihrungsf orm zu Fig. 3, sodaB es einer erneuten 
Beschreibung nicht mehr bedarf . 

An der AuBenseite der Radscheibe 33 ist eine 
Federung 44 vorgesehen, die aus einem auBeren 
Ring 45 und einer nach- links zu liegenden Nabe 46 
und sechs zwischen dem Ring 45 und der Nabe 46 
speichenartig angeordneten Blattfedern 47 gebildet 
ist. Der SuBere Ring 4 5 ist mit der Radscheibe 33 



- K - 



• • *• 



3123246 



19 



fest verbunden, die urn die Welle 32 greifende 
Nabe 4 2 weist an ihrer Welle 32 zugekehrten 
Innnenf lache 48 Imager 49 fur drei Kugeln 50 
auf. Diese Kugeln 50 laufen in steilen Schrauben- 
gangen 51 in der Oberf lache der Welle 32. . 
Die Schraubengange 51 sind in der Darstellung 
zu Fig. 4 Linksgewinde. Der Pfeil 52 zeigt 
den Drehs±nn»Qer Welle 32 im Betrieb. 

Bei Zunahme der Belastung des Getriebes wirkt 
am Riemenrad 30 ein zusatzliches Drehmoment. 
Demzufolge verdreht sich die in der Torsions- 
scheibe 34 um einen kleinen Betrag verdrehbare 
Radscheibe in Richtung dieses Drehmoments , 
wodurch die Nabe 46 durch die SchraubengSnge 
51 in Richtung auf die Radscheibe 33 axial 
verschoben und durch die Blattfedern 47 gegen 
den Keilzahnriemen 4 2 angeprefit wird. Bei der 
zugehorigen Abtriebwelle mfissen entweder die 
Schraubengange Rechtsgewinde oder die Federung 
mit Linksgewinder der Schraubengange an der 
AuBenseite der Radscheibe 31 angeordnet sein. 

Die Funktion dieser Anordnung ist folgende: 

Der Abstand der Radscheibsn 31 und 32 im Betrieb 
bei Normallast ist so eingestellt, daB wie dies ' 
Fig. 4 zeigt/ die Zahnung 4 3 auBer Eingriff ist. 
Das Getriebe ISuft daher allein im Reibungsbetrieb. 
Bei Lasterhohung wird der Keilzahnriemen radial 
nach innen in die Zahnung gezogen. Durch das dabei 
ausgetibte Drehmoment wird die Radscheibe um einen 
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kleinen Winkel in der Torsionsscheibe 34 verdreht 
und damit die Federung 44 gegen.die Radscheibe 33 
'durch Schraubwirkung gepreBt. Dadurch wird die 
Reibwirkung entsprechend der hoheren Belastung 
gesteigert. Die dabei auftretende Verdrehung 
der Radscheiben untereinander ist jedoch so gering, 
daB sie innerhalb des Keilzahnriemens und in dessen 
Schlupf an der Riemenscheibe ausgeglichen wird. 

Andererseits kann der Abstand der Radscheiben 
31,33 untereinander so eingestellt sein, dafi 
sie bei normaler I*ast mit dem Keilriemen 42 nur 
mit der Verzahnung 43 und nicht durch Flankenreibung 
in Eingrif f stehen. Die Anlauf f ISchen 38, 39 haben 
dann nur die Aufgabe, den Keilzahnriemen 42 zu 
fuhren. Bei Auftreten eines zusatzlichen Dreh- 
momentes bei Lastanstieg werden durch Verdrehung 
der Radscheibe 33 beide Radscheiben 31 und 33 
durch die Federung 44 an den Keilzahnriemen 42 
angepreBt, sodaB zusStzlich zu dem Synchronbetrieb 
ein Keilriemeribetrieb 2n.6g.lich wird und sich die 
beiden Wirkungen addieren. 

Bei Wegfall des zusatzlichen Drehmoments entspannt 
sich die Federung 44 durch Rtickdrehen in den Schrauben 
g&ngen 51. 

Die Wirkung der Federung 44 wird verstarkt durch 
die Torsionsfederwirkung des Gummikorpers 36 der 
Torsionsbuchse 34. 
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Die in Fig. 5 dargestellte Ausf iihrungsf orm entspricht 
im wesentlichen der in Fig. 4 wiedergegebenen. 
Die linke Radscheibe 31 ist die gleiche wie in 
Fig. 4 f weist jedoch drei auf einem konzentrischen 
Kreis liegende zur An- bzw. Abtriebswelle parallele 
Bohrungen 52 auf , in die Zapfen 53 axial verschiebbar 
eingreifen, die an der rechten Radscheibe 31 fest 
angeordnet sind. Die rechte Radscheibe 31 ist anders 
als bei der Ausf tihrungsform zu Fig, 4 auf einer 
Torsionsscheibe 54 auf der An-bzw. Abtriebswelle 32 
in gleicher Weise gelagert wie das linke Riemenrad 31 
auf der Torsionsscheibe 34. Die Lagerbuchse 55, die 
SuBere Buchse 56 und insbesonder der GuramikSrper 57 
dieser Torsionsscheibe 54 weisen die gleichen 
Dimensionen und Eigenschaf ten auf wie die der 
Torsionsscheibe 34 der linken Radscheibe 33. Die 
Lagerbuchse 55 ist roit der An- bzw. Abtriebswelle 32 
fest verbunden. Alle anderen Telle dieser Anordnung 
sind die selben wie die des Ausf vihrungsbeispieles 
zu Fig. 4. 

Durch die Zapfen 53 wird die rechte Radscheibe 31 
von den Drehbewegungen der linken Radscheibe 33 
relativ zur An- bzw. Abtriebswelle 32 mitgenommen, 
sodaB die Verzahnung 43 der beiden Radscheiben 31,^33 
inuner fluchten und Scherungen oder Beschadigungen 
an den ZShnen des Keilzahnriemens 42, die unter : 
bestimmten Bedingungen eintreten konnten, mit 
Sicherheit vermieden werden. Durch die Torsionsscheibe 
54 werden solche Drehbewegungen des Riemenrades 31 
relativ zu der Drehung der An- bzw. Abtriebswelle 32 
ermoglicht und in gleicher Weise abgefedert wie die 
des Riemenrades 33 durch die Torsionsscheibe 34. 
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Zu Fig. 1 und 2 

1,2 Radscheiben 

3 Riemenrad 

4 • Keilzahnriemen 

5,6 radiale Anlauf flSchen von 1,2 

7 Flanken von 4 

8,9 . axiale Anlauf f ISchen von 1/2 

10,11 Zahnung von 1,2 

12 axiale Anlauf f ISchen von 4 

13 Gegenzahnung 

14 Zugelemente 

Zu Fig. 3 

15 Riemenrad 
16,17 Radscheiben 

18 ^ radiale Anlauf flache zu 16,17 

19,20 Flanken zu 21 

21 Keilzahnriemen 

22 * Zahnung von 16, 17 

23, 24 axiale Anlauf flSche von 16, 17 

25 . Gegenzahnung 

26 Gummikorper 

27 Nabe 

28 An- bzw. Abtriebswelle 
2§ I,agerbuchse von 27 

Zu Fig. 4 



30 Riemenrad 

31 rechte Radscheibe 

32 An- bzw. Abtriebswelle 

33 linke Radscheibe 

34 Torsionsscheibe 
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35 ^ Lagerbuchse von 34 

36 Gummikorper von 34 

37 SuBere Buchse von 34 

38,39 radiale Anlaufflache von 31,33 

40,41 axiale Anlaufflache von 31/33 

4 2 Ke il z ahnriemen 

43 Verzahnung 

44 Federung 

45 SuBerer Ring 

46 Nabe 

47 Blattfedern 

48 InnenflSche von 46 

49 Lager fttr 50 

50 Kugeln 

51 SchraubengSnge 

Zu Fig.^ 5 



52 Bohrungen in 33 

53 Zapfen an 31 

54 Torsionsscheibe zu 31 
5 5 Lagerbuchse 

56 SuBere Buchse 

57 Gummikorper zu 54 
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